Carátula 
SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, queda abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 9 minutos) 


SEÑOR MINISTRO.- Creo que el régimen de trabajo que habíamos decidido la última vez era contestar una serie de interrogantes 
que se nos plantearon. 


Si mal no recuerdo, habíamos hecho una presentación de la situación presupuestal y de cuáles eran las dificultades que teníamos 
en el marco de las nuevas restricciones. Además, habíamos estado hablando sobre algunos conceptos. Uno de los que 
desarrollamos fue el que se refiere al ferrocarril por un modelo que está incorporado en la Rendición de Cuentas. Como ese tema lo 
tratamos al final de la reunión, no sé si se le considera finalizado; si fuera así, pasaríamos a otro punto, pero por el contrario, si los 
señores Senadores entienden que hay necesidad de ahondar un poco en él, con mucho gusto nos abocaremos a tratarlo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Sería bueno profundizar un poco en esa cuestión. 


SEÑOR MINISTRO.- En nuestra última intervención ya mencionamos lo que se propone en la Rendición de Cuentas acerca del 
tema ferroviario. Es lo que se ha dado en llamar modelo inglés o modelo sueco. Desde los años cincuenta hasta ahora se empleó 
un modelo con un solo operador que, al mismo tiempo de operar el transporte ferroviario, se ocupa de la infraestructura, pero ese 
no era el modelo que existía en nuestro país antes de 1950. Desde el año 1870 ó 1880 llegó a haber cinco empresas ferroviarias 
que actuaban en distintas áreas y, una vez finalizado el tramo perteneciente a determinado concesionario, el tren seguía circulando 
por las vías de la otra empresa. Se realizaba un "clearing" de usos de las infraestructuras que cada una de las distintas empresas 
habían llevado adelante. 


Ese modelo, que estuvo vigente desde los inicios del ferrocarril, es un pariente cercano del que estamos planteando ahora, con la 
diferencia de que en aquel momento para acceder a la condición de transportista había que ser concesionario. Según el marco 
legal vigente desde la Ley de Presupuesto e, inclusive, desde la anterior Ley de Presupuesto, se desreguló el acceso a la condición 
de transportista. La diferencia radica en que, mientras que en la anterior Ley de Presupuesto esa desregulación era competencia 
de AFE, según la última Ley de Presupuesto, lo es del Poder Ejecutivo. Esto es bastante lógico, porque no parecería razonable que 
el organismo regulador fuera, a su vez, competidor dentro del sistema. Por lo tanto, el esquema que se plantea se llama "modelo 
inglés", porque lo ha adaptado Inglaterra con algunas connotaciones de modelos suecos, que es parecido pero no exactamente 
igual. 


La responsabilidad de la infraestructura va a estar, en este caso, confiada al Ministerio de Transporte y Obras Públicas y a 
Operadores que serán empresas del sector privado y de la propia AFE. Además, por circular por esas vías se pagará un canon de 
circulación. Con ese canon no va a ser posible atender la totalidad de los requerimientos de infraestructura, sobre todo si uno tiene 
en cuenta que el ferrocarril hace muchos años que no tiene inversiones ni rehabilitaciones. El Ministerio asume responsabilidades 
sobre la vía con un subsidio, que es parte del subsidio actual que tiene el ferrocarril, que para el año 2003 está previsto en 
U$S 5:000.000 y para los años subsiguientes en U$S 10:000.000. El subsidio que estaba recibiendo el ferrocarril hasta que 
sucedieron las modificaciones de paridad cambiaria era de alrededor de U$S 20:000.000. O sea que si estuviéramos en una 
situación de igual paridad cambiaria —esto seguramente será un tema a analizar más adelante- la mitad del subsidio sería para 
atender la infraestructura y la otra mitad para atender la operación. La idea no es que haya subsidio en la operación, porque hoy no 
lo reciben como subsidio las empresas de transporte del país, ni las fluviales ni las por carretera. Sin embargo, sí reciben la 
inversión por carretera los ferrocarriles, que recibirían la inversión en la vía férrea. 


Con este modelo se busca cortar el círculo vicioso que se ha desarrollado en el ferrocarril en los últimos treinta y cinco años. El 
subsidio que se recibía estaba sistemáticamente destinado al pago de los gastos de funcionamiento y no a la inversión o a la 
rehabilitación de la infraestructura. Como consecuencia, esto llevaba a una peor condición de la infraestructura; a su vez, una peor 
condición de la infraestructura llevaba a una circulación con menor velocidad, y esto a un encarecimiento de los costos de 
transporte. De ese modo, un ferrocarril, en lugar de recorrer 80 kilómetros por hora -que era la velocidad de circulación que tenían 
en la época de los ferrocarriles privados- recorre 20 kilómetros por hora, con algunos tramos de circulación a menos de 10 
kilómetros por hora. 


Por supuesto que en estos últimos años, cuando este proceso se hizo más grave, empezaron a aparecer situaciones más agudas 
como, por ejemplo, el descarrilamiento regular de trenes, con todas las consecuencias que esto tiene sobre la operación, sobre el 
aumento de costo en materia de seguros y, a su vez, algunas otras circunstancias de colapso más importantes, como es el caso de 
algunos puentes. Por ejemplo, el año pasado el puente de la línea a Treinta y Tres, al no tener un servicio de conservación y 
rehabilitación, sufrió la socavación de un pilar y cayó una locomotora. O sea, que allí hay un círculo vicioso que es necesario cortar. 
Para eso, lo que tenga que ir para infraestructura, efectivamente se debe destinar a eso. 


Si actualmente el presupuesto de obras públicas fuera holgado -que no lo es, ni mucho menos, ya que está en situación de déficit- 
tal vez deberíamos financiar nosotros mismos, por lo menos, una parte de esa infraestructura. Así, cada tonelada que se coloque 
sobre el ferrocarril será una tonelada menos que se ponga sobre la carretera y, de esa forma, el consumo de infraestructura 
carretera será menor. Esto se va a dar sobre la base de que el servicio sea seguro, rápido, barato y sustentable porque, de lo 
contrario, los usuarios cambiarían su modalidad de embarques. Hoy en día, el ferrocarril no puede asegurar el momento de llegada 
o de salida de los vagones, el tiempo de tránsito, la llegada a destino ni la manipulación en playas. Este último es uno de los temas 
que parecería más critico, quizás no vinculado a un tema de no inversión, sino simplemente de desajuste, en cuanto a que las 
playas de maniobras serían las inversiones más importantes a llevar adelante. Digo esto porque, con buen criterio, los operadores 
con los que hemos trabajado durante todos estos años piensan que de poco vale aumentar la velocidad cuatro o cinco veces si al 
llegar a destino nos encontramos con que los trenes y sus vagones se pasan dos días para ser atendidos, ubicados y descargados. 
Pero hay que aclarar que el tema de la velocidad también es importante. En cuanto a la madera, ésta se maneja sobre la fecha de 
llegada del buque, por lo que el acopio se tiene que hacer en los días previos, incluso, en las semanas previas. 


Otro de los mercados que tiene potencialmente el ferrocarril y que a nosotros nos interesa es el de contenedores, que es muy 
exigente en materia de tiempo. O sea que si estamos pensando en contenedores con destino al Sur del Brasil, a la Mesopotamia o 
al Paraguay, entonces son muy importantes los temas de tiempo. Inclusive, normalmente se trata de mercaderías de alto valor, 
donde el hecho de tenerlas en almacenaje o en transporte durante mucho tiempo incide sustancialmente en los costos de "stocks". 


SEÑORA ARISMENDI.- Quisiera saber cuál es el plan que existe, es decir, cuál es el análisis que se ha hecho en cuanto a las 
perspectivas que existen de que los operadores o las empresas pasen al riel y cuál es la posibilidad de que todo esto funcione de 
esta forma. Si no entendí mal —y consulto al señor Ministro- se dice que antes había U$S 20:000.000 para infraestructura de 
subsidio que se le pasaba a AFE. Esto se puede constatar en todos los Presupuestos y Rendiciones de Cuentas y lo hemos 
reclamado más de una vez. Entonces, también sería interesante saber por qué se adopta esta medida que, desde mi punto de vista 
-quizás esté equivocada- es un parche. 


Si seguimos el razonamiento del Ministerio, lo que pasaría es que estábamos tirando U$S 20:000.000 y ahora vamos a ver qué 
hacemos con U$S 5:000.000, con U$S 10:000.000 y con lo que podamos recuperar por el canon que se supone que alguien va a 
pagar. Es decir, pregunto si hay posibilidad de que exista ese "alguien". 


Digo esto porque el transporte de carga y de pasajeros por riel está vinculado al transporte de carga y de pasajeros por carretera y 
tiene que ver con nuestra perspectiva de puerto o puertos, fluvial o no. En algún momento, al menos al comienzo de la 
Administración pasada, el señor Ministro tenía un plan entendible y uno podía estar de acuerdo o no con él. Quizás sea un 
problema mío el hecho de que ahora vea las cosas como parciales. Noto un supuesto intento —insisto, no estoy dando opinión- de 
ver qué se hace con esos rieles que hay que mantener y con el ferrocarril que tenemos que hacer funcionar. 


Me resulta hasta gracioso —-y lo digo esto con todo respeto- que se diga que el organismo regulador no puede ser un organismo 
competidor. ¿Con quiénes vamos a competir y quién va a competir? No logro darme cuenta de esto, ya que me dijeron que 
estamos en un barrio muy malo con unos vecinos horribles. Entonces, en ese marco que me dijeron que existe, no logro entender 
qué vamos a hacer a los efectos de ahorrar gastando menos. En la actualidad, cuando tengo que preguntar algo a AFE primero me 
tengo que dirigir al Ministro, es decir, a la autoridad correspondiente. Entonces, no veo cuál es la perspectiva, y con esto no estoy 
reclamando que aparezca una, si no existe. Además, el tema de las carreteras lo estamos discutiendo en otro proyecto, y si bien en 
el día de hoy no llamamos al Ministro por ese motivo, me parece que las carreteras y los ferrocarriles tienen algo que ver entre sí y 
con el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Quizás por un problema de estructura del pensamiento, prefiero ver el conjunto y 
luego cómo resuelvo en particular. 


SEÑOR MINISTRO.- Contaba con que habíamos visto el panorama general de nuestra visión del comercio y del transporte 
asociado al comercio, pues ese tema ya fue expuesto, por lo que no deseaba repetirlo, aunque no tengo inconveniente en volver a 
hacerlo. 


En la reunión pasada expusimos cómo vemos el tema del transporte, en el sentido de que éste es un soporte físico del comercio y 
de la producción. Por un lado, tenemos un territorio interno que necesita atender las demandas de transporte, de su producción y 
de su comercio, tanto de exportación como de importación. Quizás este fue el modelo que se tuvo durante muchísimos años, 
donde el comercio de la región tenía un perfil bastante bajo. Por otro, está el comercio del Uruguay y su producción con la región, 
es decir, con Argentina, Brasil, Paraguay y, eventualmente, Bolivia. 


El tercer componente importante que hay en materia de transporte y comercio es el que usa el Uruguay como escala, o sea, me 
refiero a comercios que no se originan ni tienen como destino nuestro país, sino que lo usan como escala, dirigiéndose al Brasil, 
Argentina o Paraguay. Se trata de situaciones distintas. Lo que está claro es que una infraestructura sirve a los tres objetivos. Por 
ejemplo, si me refiero a la vía a Rivera, sirve al transporte interno del país, al comercio regional del país y al tránsito de las 
mercaderías de otros orígenes y destinos que van hacia el Brasil. Por lo tanto, se trata de infraestructuras de objetivos múltiples. 


Seguramente, dentro de esos esquemas, tenemos que dar una satisfacción importante a la producción nacional y al comercio 
regional. De allí que los señores Senadores advertirán que todo lo que estamos haciendo se orienta a la cobertura del territorio 
nacional y a los elementos que comunican al Uruguay con los mercados de la región. Si analizan el programa de la 
Megaconcesión, encontrarán que la enorme mayoría de las obras que están y de las inversiones son las redes que comunican las 
Rutas 1, 2, 3, 5, 8 y 9, que son las carreteras que nos comunican con el Brasil y con la Argentina. 


En el caso del ferrocarril, si miráramos la red que estamos pensando como fundamental desde el punto de vista estratégico, 
tendríamos la de Montevideo-Rivera, que es de carácter internacional. Si pensamos en razones de comercio nacional, está la red 
Montevideo-Minas, porque es la que genera el 50% de la carga. Por otro lado, la red Montevideo-Treinta y Tres tiene un 
componente de tránsito importante, fundamentalmente vinculado al arroz. Sin embargo, a pesar de que no tiene carga, estamos 
pensando en la red a Salto, dado que es la que nos comunica con la red argentina. 


Si analizan la gráfica que tengo aquí —comprendo que va a ser difícil tomar la versión taquigráfica, porque estoy mirando la gráfica y 
pasaré a describirla- podrán observar que el grosor de las líneas es proporcional a las toneladas que se transportan. Como podrán 
ver, la más gruesa de todas la líneas es el acceso a Montevideo y la línea a Minas. En segundo lugar, está la línea a Rivera. Por su 
parte, el ramal a Treinta y Tres tiene un cierto volumen de carga y se puede observar que la línea es bastante gruesa con relación a 
las otras. Asimismo, la línea a Salto es muy delgada, salvo en un tramo que coincide con el que utiliza el sistema ferroviario para 
transportar las calizas de Queguay a la planta de cemento portland. Es decir que la parte gruesa que vemos aquí responde a eso. 
Por lo tanto, "prima facie", uno podría pensar que esta línea no es conveniente que sea rehabilitada en virtud de que, tanto en este 
tramo como en este otro, no tiene tonelaje para transportar. Pero nosotros entendemos que esta es una conexión internacional y 
nos comunica con un ferrocarril, el Mesopotámico —el viejo Ferrocarril Urquiza- que no está en las mejores condiciones, pero una 
de sus virtudes es que tiene la misma trocha que el ferrocarril uruguayo. Por ese ferrocarril se llega hasta Posadas-Encarnación y, a 
su vez, tiene la misma trocha que ingresa al Paraguay. En consecuencia, se trata de un ferrocarril que no encuentra distancia 
normal de competitividad dentro del territorio nacional -ya que ésta es de 400 kilómetros- sino prácticamente del otro lado de la 
frontera. Entonces, tener un ferrocarril con la misma trocha que recorre 1.500 kilómetros hacia el Norte, es realmente importante. 
Por eso, aunque hoy en día no tiene carga real, ni carga prevista, está dentro de nuestro programa incorporarla. 


De todos modos, seguramente no será la primera prioridad, ya que ésta será la de atender los tránsitos que hoy ya existen y los 
que se vayan desarrollando. En este momento, por ejemplo, tenemos concretamente un planteamiento de un inversor privado, que 
propone rehabilitar la línea a Blanquillo, operar la línea del 329 sobre el Río Negro y está dispuesto a ubicar locomotoras y 
vagones. En el esquema que estamos planteando, tendría que pagar peaje de Florida a Montevideo, pero estaría dispuesto a 
permutar dicho pago por tomar a su cargo la rehabilitación de la vía desde Florida hasta el kilómetro 329, que está abandonada 
hace muchos años. Realmente es una línea donde las chircas deben tener dos metros de altura y lo absurdo de esto es que tiene 
los mejores durmientes que hay en todo el país. Esta línea de durmientes metálicos, tal vez, fue una de las últimas construidas en 
la época de auge del ferrocarril. Podemos decir que hay varios operadores que están interesados en acceder a esto. Por todo lo 
dicho, creo que nosotros tenemos que mirar ese primer rol. 


El otro componente que debemos tener en cuenta es el tránsito, que genera al Uruguay U$S 250:000.000, de los 
U$S 2.000:000.000 de exportaciones que tiene en la actualidad. Es decir que estamos hablando de algo que representa el 12,5% 
de las exportaciones del país. Ese comercio de tránsito seguirá siendo importante, aunque seguramente sufrirá los efectos de estas 
coyunturas. Esto se debe a que tiene una potencialidad de crecimiento, en cuanto a la región geográfica a atender, bastante 
significativa, diría que de alrededor de diez veces más que el mercado geográfico que hoy se está atendiendo. Además, tiene la 
potencialidad de crecimiento, porque los servicios que se vendan pueden ser diez veces más caros, en el sentido de que puedan 
ser diez veces mejores. Para que tengan una idea, en la actualidad el servicio promedio a un contenedor en tránsito es de 
aproximadamente U$S 1.400. Si le vendiéramos a ese contenedor los servicios que vendemos a algunos contenedores -no a 
todos- podríamos estar hablando de U$S 14.000 por contenedor, aunque seguramente no todos van a requerir esos servicios. Me 
refiero al tema de los contenedores porque, en la actualidad, la carga se mueve cada vez más en contenedores. 


Quiere decir que tenemos mercado potencial existente desde el punto de vista geográfico y desde el punto de vista del valor 
agregado. Entonces, si eso es a lo que estamos apuntando, las primeras componentes vinculadas a la carga nacional y estas otras 
relacionadas a las cargas de tránsito, tenemos que pensar que nuestra infraestructura debe responder a esos mercados. Por eso 
es que la Megaconcesión tiene un haz de rutas que conecta con los países fronterizos y que en el tema ferroviario estamos 
pensando en las conexiones internacionales. Además, insisto que en todos los casos, estas últimas responden a las conexiones 
nacionales como, por ejemplo, la Ruta 5, que conecta cinco departamentos, además de conectarnos con el Brasil. 


Creo que debemos tener en cuenta todos los elementos, tales como carreteras, ferrocarriles o puertos; este último no escapa a la 
visión general. Si estamos pensando en esos mercados potenciales y tenemos como objetivo pasar de U$S 250:000.000 de 
exportaciones de servicios a U$S 1.000:000.000 —es decir que este sector pasaría a representar algo así como el 50% de las 
exportaciones, al nivel del año pasado- o sea, si pretendemos que se multipliquen por cuatro, también debemos multiplicar por 
cuatro todo lo que no tenga capacidad ociosa. En los casos en que exista capacidad ociosa, primero se usará esa capacidad 
ociosa; por ejemplo, no necesitamos multiplicar por cuatro las vías del ferrocarril, porque ya existen, más allá de que puedan estar 
en malas condiciones. En el caso de los camiones, en primer lugar se va a usar la capacidad ociosa existente, y es claro que por lo 
menos la mitad de la flota está parada; desde luego, si llegamos a alcanzar el objetivo de multiplicar por cuatro, seguramente será 
necesario tener otros complementos de flota. 


Lo mismo podemos decir del tema fluvial, y también tendremos que pensar si tenemos puerto y áreas de almacenaje. Por eso 
pensamos que es bueno descentralizar algunas actividades portuarias, de tal manera que si va a haber una gran demanda en el 
Puerto de Montevideo —como ya la hay- podamos resolver que la madera de la zona del río Negro, por ejemplo, no venga hacia 
Montevideo sino que salga directamente hacia el río. Y si todos estos aspectos convergen, allí aparece nuestro proyecto que 
apunta a consolidar La Paloma como puerto de aguas profundas y como captador, facilitador y potenciador. De esta forma, incluso, 
tal vez estemos multiplicando el tránsito no por cuatro, sino por una cifra mayor aún. 


Este es el esquema general bajo el cual tenemos que ver cada una de las acciones que se desarrollan. Entonces, en ese esquema 
general, la Megaconcesión es un concepto, pero si miramos el tema en materia ferroviaria —que era por el cual habíamos 
empezado- está fuertemente asociado con eso. Pensamos en líneas a Rivera y a Salto —insisto, hoy sin tener carga- y a los 
mercados donde hay carga nacional, fundamentalmente Treinta y Tres, Minas y eventualmente Río Branco, como también otros 
puntos de frontera que, si bien del otro lado no tienen ferrocarril, nos darían la ventaja de que nos diversificarían el contacto con el 
Brasil. Esto último está sobre todo asociado a que la empresa ferroviaria que opera en el sur de ese país está vinculada a 
determinados intereses que también están en el Uruguay y que determinan, del lado del Brasil, algunos tratamientos preferenciales 
para un mismo producto con distintos usuarios. 


Ese es, entonces, el contexto -que se podrá compartir o no- que encierra la gran visión, y para concretar estos objetivos tenemos 
que buscar cuáles son los mecanismos, los instrumentos que podemos utilizar para llevarlos adelante. Si esta misma reunión se 
hubiera realizado en 1996, obviamente no habría planteado la Megaconcesión, porque en ese momento teníamos una 
disponibilidad, una holgura presupuestal que nos permitía encarar el mejoramiento de la red vial sin necesidad de recurrir al 
sistema de los precios. Por lo tanto, las concesiones eran un complemento que nos permitía liberar recursos, porque si las obras 
seguían siendo realizadas por el Estado, era necesario ir a invertir y mantener esas carreteras. Pero progresivamente hemos tenido 
que ir emigrando a estos esquemas menos por vocación liberal y más por necesidad coyuntural. 


En el caso de la Megaconcesión, hay que tener en cuenta, además, que se genera toda una serie de subsidios cruzados de la 
Interbalnearia, en sus flujos futuros, a favor de las carreteras del interior. La Interbalnearia es una carretera enormemente rentable, 
y va a estar atendiendo con sus ingresos las obras que demande ella misma —porque sería injusto cobrar a los usuarios y no darles 
buen servicio- pero sus excedentes van a ser distribuidos en las otras carreteras que integran el principal sistema arterial del país. 
De la misma forma, hoy es inviable pensar en el tema portuario sin un enfoque concesional. Esta es, además, la situación en la 
cual se encontraba el país en el Siglo XIX. En aquel momento el Uruguay tenía grandes dificultades en armar su estructura de país 
nuevo, y entonces necesitó -a partir del Gobierno de Berro, fundamentalmente- poner un fuerte énfasis en el tema concesional, de 
lo cual salieron obras que hasta el día de hoy disfrutamos: el agua corriente, el saneamiento, las sucesivas iluminaciones, los 
ferrocarriles, etcétera. Las concesiones son la historia del país en el Siglo XIX e inicios del Siglo XX. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- No pude estar presente el miércoles pasado porque estaba enfermo, y entonces me perdí el 
pantallazo general, pero de todas maneras lo tengo en "replay". De manera que quisiera hacer tres preguntas al respecto. 


El señor Ministro habló de los recursos presupuestales que actualmente se vuelcan a AFE y que mañana se utilizarían de otra 
manera, y también mencionó el valor del dólar que modifica, digamos, ciertas paramétricas, porque los cálculos presupuestales 
estaban hechos en base a cierto valor estimable del dólar pero en mayo cambiamos de riel y hemos asumido otros criterios no tan 
fácilmente estimables. La pregunta concreta es cómo este fenómeno nuevo, introducido hace tan poco tiempo en la vida del país, 
afecta las estimaciones que el Ministerio había realizado. Quisiera saber, además —en la medida en que estoy estudiando el 
proyecto de ley de reactivación en este preciso momento-, cómo impacta esto en las estimaciones hechas para la Megaconcesión, 
porque habría que traspolar los valores en pesos de los peajes e incluso de los subsidios ministeriales a las estimaciones en 
dólares del costo y de los compromisos. En resumen, mi primera pregunta sería cómo nos golpea el factor dólar y su nueva manera 
de ser estimado. 


En segundo lugar, en el pantallazo general que el señor Ministro realizó —y vuelvo a referirme a temas contenidos en el proyecto de 
ley de reactivación-, omitió el tema de las terminales de carga de los aeropuertos, especialmente el de Carrasco. En este sentido, 
leyendo algunos documentos me enteré de que la mercadería de algunos contenedores marítimos tiene como destino el 
Aeropuerto, o viceversa. En el proyecto de ley de reactivación se le otorga el régimen de puerto libre al Aeropuerto Internacional de 
Carrasco y obviamente a su terminal de carga, pero cuando uno mira lo chiquita que ésta es —justamente, hoy pasé por ahí y lo 
pude constatar- para un proyecto como el que el señor Ministro está manejando, se deberá pensar en torno a la expansión o a 
cómo transformar la terminal de carga del Aeropuerto en algo distinto a unos galpones donde se almacene. 


La tercera pregunta que voy a realizar está vinculada a la opinión crítica que tengo acerca de cómo los ingleses construyeron el 
ferrocarril en el Uruguay, ya que como se les pagaba por kilómetro construido, fabricaron un ferrocarril divagante por nuestros 
campos que daba vuelta alrededor de los cerros. Por lo tanto, cuanto más kilómetros y más barato construían, más cobraban. Ese 
culebreante ferrocarril no tiene manera de ser resuelto porque los costos aumentarían tremendamente. Por ejemplo, entre otras 
cosas, habría que hacer expropiaciones, etcétera. 


SEÑOR MINISTRO.- Tal como lo ha manifestado el señor Senador Fernández Huidobro, son tres las preguntas. La primera se 
refiere a consideraciones bancarias con respecto a la inversión y a los gastos; la segunda, al tema del transporte aéreo y el 
Aeropuerto y la tercera, a algunas consideraciones sobre el ferrocarril. 


Voy a empezar por la segunda interrogante. La verdad es que este tema no está en la órbita del Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas, por lo que si bien no tengo ningún inconveniente en comentarlo, le corresponde al señor Ministro de Defensa Nacional 
que informe al respecto. 


En cuanto al Aeropuerto, lo que me parece que está claro, que se está planteando hacer y que, además, hace muchos años que 
todos los ciudadanos y el mercado demandan, es un aeropuerto acorde con lo que hoy son sus requerimientos. Esto implica un 
proceso de inversión que ya se empezó a hacer con recursos que se vienen generando a lo largo de estos años, provenientes de 
los propios ingresos aeroportuarios. Actualmente, el Estado recibe esos recursos en cuotas de U$S 20:000.000. Nosotros 
aspiramos a que venga un concesionario para que, en un plazo de tres años, pueda hacer las inversiones y que con los recursos 
iniciales de ese orden, que irán creciendo a una determinada tasa a lo largo de los años, se paguen los costos de funcionamiento y 
financieros que corresponden a un período, digamos, adelantado, de manera que al cabo de dos años hayan recobrado la inversión 
y sacado su utilidad. 


A su vez, esta idea responde a un plan maestro del Aeropuerto Internacional de Carrasco que ha tenido una elaboración primaria 
hace tres o cuatro años, con un hijo -por llamarlo de alguna manera- de ese mismo tiempo, muy ambicioso y redimensionado el año 
pasado, a la luz de una situación mucho menos optimista pero que llega a cubrir las necesidades. Allí, dentro de ese proyecto se 
prevé una terminal de carga con una capacidad locativa muy importante, equivalente a ocho veces el movimiento de carga actual 
anual. Por lo tanto, la pregunta de cómo puede incidir la condición de puerto libre que seguramente va a determinar un mayor 
almacenaje dentro del Aeropuerto -digo esto porque hoy, fundamentalmente, es un lugar de rápido recibo y despacho, pero con el 
régimen de puerto libre podría ser de recibo, almacenaje y despacho, por lo que no sería tan rápido-, si estamos hablando de un 
plan maestro -el actual es más modesto-, con una capacidad tan holgada, creo que no va a ser un problema. Y si fuera tan grande 
el crecimiento al punto de que la carga aérea se multiplicara por más de ocho, habrá que plantear una adecuación del plan de 
desarrollo aeroportuario y pensar en otro lugar donde se puedan hacer más almacenes. Seguramente, eso también estará 
asociado con la realización de más plataformas de estacionamiento y de sus conexiones, a través de los "taxi way", a las pistas. 


Por lo tanto, creo que lo que hoy está previsto, tiene un tamaño razonable para atender la futura demanda, inclusive, optimista. Si 
fuéramos todavía más optimistas, nos habríamos transformado en el Singapur de América del Sur y entonces las inversiones 
adicionales irán acompañando al mercado, ya que este tema de las inversiones trata de ir acompañando al mercado tal como va. 
Es por esta razón que ponemos énfasis en el concepto de que la infraestructura del transporte tiene que acompañar al mercado, y 
eso nos lleva a dar prioridad a obras e inversiones, pero si el mercado tiene la expectativa de crecer y resulta que en una situación 
adversa decrece, hay que tratar de que las inversiones que se hagan no se echen a perder. Por eso postergamos el tema del 
tratado del Río Uruguay y no el de las carreteras forestales. Si la madera no sale porque el precio internacional es malo, tal como 
ocurre en esta coyuntura, la carretera para la forestación está subutilizada, pero el único problema que dicha carretera va a tener 
es que en lugar de durar diez años, dure veinte. En cambio, si en lugar de ubicar los recursos en esa carretera los hubiera ubicado 
hace tres años en otro elemento, que también es importante, como es el dragado del Río, hoy estaríamos enfrentados a la misma 
situación que antes de haber empezado las obras porque la naturaleza se hubiera ocupado de volver a tapar el canal. Por tal razón, 
se tiene que tratar de dar prioridad a aquellas inversiones en donde los riesgos del mercado afecten lo menos posible el negocio 
que se va a realizar. Por ejemplo, la ampliación del muelle de Fray Bentos está incluido en el programa de la Megaconcesión; es de 
hormigón, por lo tanto si no se llegara a usar para el transporte de la madera, la inversión igualmente quedaría, mientras que la del 
dragado no. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Este tema del transporte está vinculado a muchos Ministerios, inclusive el de Defensa 
Nacional. Si multiplicamos por ocho la capacidad de la terminal de carga, pregunto dónde iría la nueva terminal del Aeropuerto. 


SEÑOR MINISTRO.- El Plan Maestro tiene previsto que esa nueva terminal de cargas del Aeropuerto esté en la zona donde hoy en 
día hay hangares de aviación general, que vendría a estar ubicada entre la terminal de partidas y el edificio nuevo que está 
construyendo la DINACIA. 


En el lugar donde actualmente está la terminal de cargas, se ubicaría la ampliación de la terminal de pasajeros. 
Insisto en que me sentiría más cómodo si este tema se lo preguntaran al Ministro del ramo. 


SEÑORA POU.- Como verá el señor Ministro, me vengo del aire al río. Hace unos días, en el Directorio de nuestro Partido, algún 
delegado nuestro, justamente vinculado al tema de las Comisiones Administradoras de los ríos, nos informó que, aparentemente, 
se volvía a dragar para que no quedara casi a fojas cero todo lo que ya se había hecho y que para el país había tenido un costo. 


Ahora el señor Ministro manifiesta que, en definitiva, es una cuestión de opciones. Lamento que el señor Senador Larrañaga se 
haya ido, porque él, en Sala, varias veces hizo planteos sobre el dragado. Ahora no sé si nuestro delegado, por la preocupación 
que planteó, conocía o no la opinión del señor Ministro. Además, el otro día justamente leí en los diarios algo acerca de que se 
retomaba el dragado, pero quizás no sea del todo cierto. Me gustaría saber en qué está el tema al día de hoy. 


SEÑOR MINISTRO.- Cuando hablé de las obras de dragado, me refería a la profundización del Río. Ahora se está haciendo 
mención al tema del mantenimiento de las profundidades actuales, que fue un compromiso de la Argentina. Realmente, en estos 
años el Río Uruguay ha tenido una profundidad como la que no registra su historia reciente. ¿Cuál es la preocupación que tiene la 
Comisión Administradora del Río Uruguay? Si la Argentina no está en condiciones de atender los servicios de mantenimiento de 
dragado, el río va a volver a estar en las condiciones naturales, que son inferiores a las actuales. 


Cuando hablé de las inversiones en dragado, me refería a ir a mayores profundidades. En ese caso, la velocidad de sedimentación 
es exponencial. En la medida en que uno va haciendo una canaleta más profunda, más rápido se aterra. 


SEÑORA ARISMENDI.- Quisiera recordar al señor Ministro una pregunta que le planteó el señor Senador Fernández Huidobro y 
otra que formuló quien habla, que quizás no quedó clara y no me contestó todavía. 


El señor Ministro dio una idea general acerca de quienes hoy tienen interés en trabajar algunos tramos, y puso el ejemplo de 
Florida. Sigo sin entender —esto está vinculado a la pregunta que planteaba el señor Senador Fernández Huidobro con respecto al 
tema de la política cambiaria- cuál es la previsión en el siguiente sentido. Quisiera saber si nosotros —Ministerio y, por lo tanto, 
sociedad uruguaya- vamos a invertir en reparar o haremos acuerdo con aquellos que quieren operar determinada línea. En ese 
caso, el señor Ministro decía que los U$S 20:000.000 que había para AFE, se reducirían a U$S 5:000.000 y a U$S 10:000.000, 
pensando en que además se agregaría lo del canon. Pensamos que con eso tendríamos la posibilidad de recuperar, por lo menos, 
las líneas que están proyectadas. 


Quisiera saber si es eso lo que se está planteando con respecto a los destinos de ese dinero. Aclaro que no vi el planillado, sino 
solamente la parte del articulado que es donde deberían aparecer estas modificaciones. No sé qué sucedió con los 
U$S 20:000.000 que se gastaban, fundamentalmente, en funcionamiento en los años anteriores. 


En una oportunidad, el señor Ministro describió cómo el ferrocarril iba a entrar a Montevideo y cómo sería la carretera para que no 
se trancara la entrada al puerto. Esto era cuando nos estaba "empaquetando" la terminal de contenedores. Digo "empaquetando" 
en el sentido de ponerle celofán y moñita. Entonces, uno se imaginaba un ferrocarril que llegaba a la terminal, bajaban los 
contenedores, etcétera. Por lo tanto, no termino de entender todo esto. Me da la sensación, según de qué hablemos, de que nos 
estamos refiriendo a países distintos. 


SEÑOR MINISTRO.- Si entendí bien la pregunta de la señora Senadora Arismendi, se refiere a cuál es la idea del ferrocarril y qué 
vamos a hacer. 


SEÑORA ARISMEND!I.- A cuánto cuesta y cómo se financia. 


SEÑOR MINISTRO.- Podríamos entrar en algo muy técnico y complicado, pero básicamente el esquema es que el ferrocarril 
funcione como la carretera. O sea, la carretera la pone el Estado y la usan todos los que operan sobre ella. Para operar sobre la 
carretera hay que cumplir determinada cantidad de normas como, por ejemplo, velocidad, peso, dimensiones, etcétera. Para 
determinados servicios, hay que tener una idoneidad determinada; hay servicios que están regulados, como el de pasajeros, y 
otros que están desregulados, como es el de la carga. Repito: la carretera la pone el Estado y recoge de los impuestos una parte, y 
otra, a través de los peajes. En el caso del ferrocarril, la idea es la misma. Una parte se va a recoger a través de los impuestos, y 
otra por los derechos de circulación sobre esas vías. Creo que esto es lo más claro, para no entrar a conocer todas las 
especificidades del modelo inglés. 


Ese me parece un modelo bastante bueno. Se ha implantado en muchos países, y ha tenido dificultades como todos los demás 
modelos ferroviarios, hasta el más sencillo. Toda América Latina optó por un modelo concesional; un operador se responsabiliza de 
todo y, por lo tanto, en esa vía tiene un monopolio. Esta situación, en el caso del Uruguay, sería más leve, en virtud de que siempre 
tiene un competidor que representa un modo de transporte alternativo. Entonces, podemos decir que aquí aplicar un modelo 
concesional sería posible. 


Ahora bien; ¿cuál es el problema de aplicar dicho modelo en el Uruguay? El problema es que la distancia máxima en nuestro país 
es de quinientos kilómetros, y en virtud de que nos rodea un ferrocarril -que es el que está en el Brasil y en la Argentina-, al 
aplicarse un modelo concesional, el ferrocarril uruguayo quedaría en manos de la misma empresa. Porque si mañana llamáramos a 
concesión, ¿quién vendría? El que está conectado con la red ferroviaria que existe de los dos lados. Por lo tanto, el esquema del 
modelo británico, que permite que accedan todos a la vía férrea, nos da la posibilidad de no ingresar al modelo natural que se 
tendría que dar. Además, responde también a esa realidad: a que aquél pueda ser un cliente, pero no necesariamente el único. En 
1880 aquí había cinco ferrocarriles. 


SEÑORA ARISMENDI.- Pero el mundo cambió. 


SEÑOR MINISTRO.- Ciertamente el mundo cambió, pero no puede sorprendernos el hecho de tener cinco operadores ferroviarios 
utilizando la misma infraestructura. Actualmente tenemos diez mil empresas de transporte usando todas la misma infraestructura, 
que es la carretera. 


Entonces, si este modelo -que se llama inglés- es el que ha utilizado Inglaterra, no debemos pensar que ello se deba a que aquel 
país no tenga conocimientos en materia de ferrocarriles. En Inglaterra hay una empresa que se llama "Railtrack", que es la que se 
ocupa de la infraestructura ferroviaria y se ocupa de lo que a partir de ahora va a hacer el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas, es decir, la vialidad ferroviaria. Por otro lado, existe otra área que se llama "Office of the Rail Regulator", que es la que se 
ocupa de la regulación de trenes; actualmente se llama "Strategic Railway Agency". Esta entidad se ocupa de toda la operación y, 
por lo tanto, es la que habilita a alrededor de treinta y siete empresas que están operando sobre la malla ferroviaria que, 
seguramente, no es como la nuestra sino mucho más grande. Allí se encuentran todas las habilitaciones de acceso a la 
organización de transportistas, las regulaciones en cuanto al uso de la infraestructura, todo el tema de acceso desde las terminales 
a las vías, es decir, un tema que resulta bastante complejo. Precisamente, todo eso existía en el Uruguay en 1880, y hoy en día 
nuestra duda consiste en determinar si debemos emigrar de la regulación de 1880 y actualizarla o si, en cambio, es preciso emigrar 
al Uruguay la regulación del noventa y tres de Inglaterra, aunque probablemente debamos hacer un "mix". 


Ahora bien, siendo ese el modelo, nos preguntamos cómo vamos a sustentarlo. En primer lugar, hoy contamos con 
U$S 20:000.000 —propongo que ahora nos expresemos en dólares y, posteriormente, abordemos el tema cambiario- que se 
entregan al ferrocarril y que siempre se han destinado al funcionamiento y no a la inversión. Lo que pretendemos decir es que, en 
el año de transición -o sea el 2003-, de esa cantidad que mencioné se destinen U$S 5:000.000 a la infraestructura -quiere decir que 
U$S 15:000.000 todavía formarán parte del subsidio de AFE-, aumentándose esa cifra al año siguiente a U$S 10:000.000, con lo 
que una suma idéntica a esta última aún se destinará a subsidiar a la empresa. Obviamente, AFE no va a poder procesar un 
cambio que implicará que actúe como una empresa que lleva a cabo una administración total, es decir, las vías más la operación, 
en un plazo inferior a dos años. 


De modo que lo que estamos tratando de lograr es que se corte el círculo vicioso en el que nos encontramos hoy. Creo que lo 
razonable, de ahora en adelante, será que AFE no reciba subsidio y que se le dé el tratamiento que corresponde a una empresa de 
transporte. Como se sabe, nosotros no estamos subsidiando a ninguna de las empresas de transporte por carretera que operan en 
el país; por el contrario, ellas llevan adelante su propia economía y, sin duda, tendrán sus dificultades, pero eso no determina que 
reciban un subsidio. Por lo tanto, creo que el ferrocarril tendrá que comportarse como una empresa de transporte. 


En este sentido, hay algunos aspectos sobre los que debemos razonar. Actualmente, el ferrocarril transporta más de un millón de 
toneladas, de las cuales quinientas mil corresponden a Minas, que es una línea que tiene su viabilidad propia. Esto quiere decir que 
estamos dando un subsidio de U$S 20:000.000 para transportar quinientas mil toneladas, y que le estamos entregando al ferrocarril 
U$S 40 por tonelada. Al mismo tiempo, hay que tener en cuenta que en el caso del flete, en la distancia más larga del territorio 
nacional, que es la que va de Rivera a Montevideo, la cifra que se maneja es de U$S 18 como precio. Esto significa que el Estado 
le está dando al ferrocarril más del doble de lo que es el precio. Este es un tema que, necesariamente, debemos plantearnos y 
determinar si es razonable o no que se proceda de ese modo; en lo personal entiendo que no lo es. No hay que olvidar que 
tenemos 16.000 camiones que pertenecen a un número igual de familias que viven de su trabajo y que deben pagar el gas oil, las 
cubiertas, la amortización, los intereses, los aportes al Banco de Previsión Social y a la Dirección General Impositiva, etcétera. 
Precisamente, a esa gente le estamos imponiendo un competidor al que se le están entregando U$S 40 de subsidio por tonelada. 
Me parece que este tema no puede dejar de discutirse en algún momento. 


En cuanto a la idea original sobre este asunto, debo decir que existe un trabajo preparado por AFE, del cual en algún momento he 
dejado una copia aquí. El nombre de dicho trabajo es "Una alternativa para el ferrocarril en el Uruguay" y, sin duda, contiene 
muchos elementos valiosos acerca de estimaciones de mercado, de costos operativos, de requerimientos de infraestructura, 
etcétera. Sobre la base de esa información, este documento plantea lo siguiente: "Lo común de las soluciones adoptadas en la 
mayoría de las empresas ferroviarias ha sido la consideración de las áreas operativas y de infraestructura por separado. Las 
soluciones finales han variado desde una separación contable, a los efectos de asignar subsidios estatales" -tema que desde hace 
unos cuantos años estamos tratando de que AFE logre concretar- "hasta la división en empresas independientes, en algunos casos 
privadas, inclusive la empresa de infraestructura." 


Tomando como base este trabajo, podemos hacer cálculos que eviten que cometamos un suicidio al asumir una responsabilidad de 
tal magnitud como la que está planteada. Pido a los señores Senadores que piensen en el grado de responsabilidad que deberá 
asumir el Ministerio de Transporte y Obras Públicas al hacerse cargo de todas las vías del país. Nuestra Cartera toma esa 
responsabilidad porque cree que es la forma de poder invertir en las vías y cortar ese círculo vicioso, insisto, de falta de inversión, 
baja de velocidad, aumento de costos operativos, y así sucesivamente hasta la situación actual, donde se llega a las cifras que 
acabo de mencionar, que cuando uno las hace verdaderamente sorprenden. 


Con relación al tema del ferrocarril "divagante y culebreante"... 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Quisiera aclarar que esas dos palabras no son mías, sino que pertenecen a ilustrísimos 
Senadores y Diputados del Partido Colorado y del Partido Nacional, del Siglo XIX y principios del XX, que en sus protestas 
desopilantes se refirieron así a lo que habían hecho los ingleses. Yo repito como un loro lo que aprendí leyendo en los libros. 


SEÑORA POU.- No deseo introducir un elemento histórico de discrepancia, sino simplemente, quizás, animar y distender un poco 
la conversación, respondiendo nada más que por los que pueden haber sido Representantes de mi Partido en el siglo pasado, que 
por cierto siempre se quejaron mucho y con razón -y yo lo apoyo- de que Gobiernos -que además eran siempre del mismo color- se 
encargaron de atravesar permanentemente la vía del tren, a fin de inutilizarla. 


Tal vez tendría otros adjetivos más para agregar, pero simplemente he contado esto a modo de anécdota. 


SEÑOR MINISTRO..- Quisiera hacer una reflexión sobre ese tema porque lo cierto es que esas son algunas de las cosas que no 
comparto demasiado; me refiero a las apreciaciones que se hicieron sobre el ferrocarril. 


Rivera está en el kilómetro 550 y, sin embargo, la línea Montevideo — Rivera tiene 578 kilómetros. ¿Les parece que sea tan 
culebreante y extensa? La vía no era rectilínea, pero debido a dos razones: en primer lugar, porque hay una limitación técnica que 
tiene que ver con que el ferrocarril no admite pendientes y, en segundo término, porque no debe olvidarse que en 1880, cuando se 
hizo la mayor parte de la red ferroviaria, no había máquinas de movimientos de tierra, por lo que esto se hacía a carrito tumbero y 
herramienta de mano; evitar los desmontes y los terraplenes era algo importante, y realmente creo que se trata de tan 


extraordinaria obra de ingeniería que me gustaría que hoy los ingenieros que trabajan conmigo -mis discípulos de la Universidad- 
tuvieran ese cuidado para poder respetar la naturaleza y manejarse por las curvas de nivel a efectos de reducir al mínimo el 
movimiento de suelos. Recordemos que se restringían los movimientos de suelos a los accesos de los puentes, a tal punto que hoy 
en día ninguno de ellos es sumergible. Es más: hasta hace dos o tres años, la forma de calcular puentes desde el punto de vista 
hidráulico eran los ábacos del ingeniero Capurro, quien pertenecía al Ferrocarril. 


En definitiva, creo que ha habido muy mala prensa acerca del ferrocarril, de que era culebreante y se pagaba por distancia, pero 
estimo que el número que mencionamos de 550 kilómetros de carretera y 578 de ferrocarril es bien demostrativo de la realidad. 
También podríamos mirar cualquiera de los otros, pero tomamos ese porque parece ser una cifra que todos tenemos en mente. 


Con relación al primer tema de las consideraciones, estimo que vamos a tener que acostumbrarnos a un escenario diferente; 
estábamos habituados a un escenario de paridades relativamente estables, y ahora habrá que aprender a convivir con estas 
disparadas. Pero acá hay varias consideraciones. Todo este cambio de las paridades cambiarias tiene una incidencia importante, 
aunque tiene impactos muy diferentes sobre las distintas situaciones. Por ejemplo, si hablamos de la Megaconcesión, una paridad 
cambiaria más alta, con un peaje que no esté en dólares y obras que todavía no se han realizado, determinará volver a encontrar 
un equilibrio entre inversiones a realizar e ingresos a tener. En ese caso, todavía estamos en algo que está por venir, pero también 
tenemos una situación distinta, que es la de una empresa que ya es concesionaria, ha hecho una inversión y ha tomado un crédito 
en dólares, cuyos ingresos reconocen un 55% de dólares y un 45% de IPC, y este último guarismo no refleja realmente lo que son 
sus gastos locales en unidades de IPC; dado que ya hizo la inversión, contrajo su deuda, tiene sus tasas de interés en dólares y 
demás, seguramente empezará a generar una brecha. No menos cierto es, en el caso de Consorcio del Este — Ruta Interbalnearia, 
que a lo largo de los años previos al momento de crisis también tuvieron la recuperación de una gran parte de la inversión 
realizada. 


Así, podríamos ver cada una de las distintas situaciones de los diversos concesionarios para darnos cuenta de que seguramente 
estos cambios están generando alteraciones en la vida de los contratos, pero son muy diferentes los efectos según el caso de que 
se trate. Si existiera un concesionario que tuviera todos sus ingresos en pesos, tal vez la situación cambiaria no lo afectaría; si otro 
tuviera todo en dólares, con certeza la situación cambiaria lo afectaría enormemente. 


De la misma forma que decimos que esto afecta la Megaconcesión, también hace lo propio con los subsidios. Si hablamos de un 
tipo de cambio, por ejemplo, con una relación de dos a uno entre el año pasado y este, los U$S 20:000.000 del Ferrocarril que en el 
Presupuesto están en pesos, pasan a ser U$S 10:000.000; por lo tanto, si decimos que el año que viene U$S 5:000.000 irán para 
el Ministerio, serán U$S 5:000.000 los que quedarán para AFE. En el segundo año, cuando se trate de U$S 10:000.000 y 
suponiendo que el tipo de cambio se mantuviera estable, esa cifra pasaría al Ministerio y AFE se quedaría sin subsidio. Esto deberá 
ser motivo de ajustes, tal como ocurre en una economía con devaluación. 


(Dialogados) 


Seguramente el tema cambiario es un elemento que afecta y obliga a pensar en las ecuaciones económico-financieras de las 
concesiones, porque en estos años prácticamente no las hemos modificado, y una de las razones de ello es, precisamente, que 
había una serie de parámetros de estabilidad; cuando empiecen a aparecer algunos que no son estables, resulta necesario 
adecuar las ecuaciones económico-financieras en función de la realidad y la evolución de los distintos ítems, tanto del lado de los 
ingresos como del lado de los egresos. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Perdone la ignorancia, pero quisiera saber cómo funciona el tema de la determinación del 
aumento del peaje. Personalmente, vivo pasando el peaje que está en la Ruta Interbalnearia. Supongo que el incremento se hace 
en base a un cálculo y no en forma caprichosa. No se trata de que la empresa aumente el costo del peaje porque se le ocurre. 
¿Está incluido el valor dólar en la paramétrica que establece ese ajuste? 


SEÑOR MINISTRO..- En todos los contratos hay un 55% de valor dólar y un 45% de Indice de Precios al Consumo. Este último 
aumento, que ha sido bastante impactante, llegó al 30%. No olvidemos que estamos hablando de una paridad cambiaria que pasó 
de $ 12 a $ 24,90, o sea más del doble. No obstante ello, como dije, aumentó un 30%. Cabe señalar que esa fórmula de ajuste es 
la misma que está en todos los peajes, a fin de que no tengamos diferentes costos según las localizaciones; debemos tener 
presente que contamos con varios concesionarios, y si en cada contrato tuviéramos fórmulas de ajuste distintas, en un peaje se 
pagaría, por ejemplo, $ 35, en otro $ 38 y en otro $ 40, lo que generaría una confusión bastante importante a los usuarios. Insisto 
en que por ese motivo se cobra lo mismo en todos los peajes del país. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En estos diez minutos de sesión que nos quedan, me interesaría que el señor Ministro nos hablara un 
poco sobre la situación de PLUNA. 


SEÑOR MINISTRO.- En el proyecto de ley de Rendición de Cuentas se establece una facultad al Poder Ejecutivo para vender las 
acciones del Estado. Eso tiene dos sentidos: como elemento de negociación o de desvinculación. 


La historia de PLUNA es más o menos conocida por los señores Senadores. Tenía una pérdida de aproximadamente 
U$S 22:000.000 antes de transformarse en una empresa de economía mixta. En la famosa Ley de Empresas Públicas, el 
Parlamento determinó que se podía hacer solamente dos cosas: convertirla en una empresa de economía mixta, o dar el 
gerenciamiento a una empresa privada. La ley no permitió la venta de los activos ni la licitación de los derechos de línea, que en 
esta misma Comisión he dicho varias veces que habría sido mi esquema a aplicar. Pero reitero que eso no estaba dentro de las 
posibilidades. En el primer año de actuación la empresa perdió menos, aunque igualmente perdió, pasando de U$S 22:000.000 a 
U$S 14:000.000. Esto configuró una nueva situación que podía generar la quiebra frente a un pedido de los acreedores, lo que 
motivó que en 1997 se hiciera un convenio marco con la empresa, que representó un ajuste del contrato. En los años subsiguientes 
equilibró sus ingresos y egresos en virtud de que el mercado estuvo creciendo, la cantidad de pasajes vendidos fue más alta y, 
además, porque recibió aportes de una Fundación que había al momento de darse el proceso de transformación en empresa de 
economía mixta. Esa Fundación estaba formada por los usuarios que habían armado un sistema de reserva. 


Con posterioridad a la integración de PLUNA S.A., esa Fundación —que era muy grande a nivel mundial- se transforma en sociedad 
y entonces se determina que se repartan los producidos de las acciones entre los usuarios de ese sistema de reserva. Este hecho 


le significa a PLUNA un ingreso de partidas de algo más de U$S 4:000.000, con lo que se equilibra la empresa. Estamos hablando 
del año 1997 ó 1998. Personalmente creo que ese era un momento apropiado para vender la empresa, pero no se entendió así por 
parte del Poder Ejecutivo. Durante dos o tres años las cuentas de la empresa se mantuvieron muy equilibradas porque siguió 
recibiendo esos ingresos. 


SEÑORA ARISMENDI.- Quisiera saber si cuando el señor Ministro habla de la Fundación se refiere a una especie de cooperativa 
que existía a nivel mundial y a las acciones que pertenecían a la parte estatal de PLUNA y que no figuraron en ningún momento en 
los documentos. ¿Son las que se vendieron en las Bolsas de Nueva York y París? 


SEÑOR MINISTRO.- Aclaro que no podían figurar porque se trataba de una Fundación. Pensemos, por ejemplo, que la Fundación 
Franklin Roosevelt se transformara en una sociedad anónima. Toda Fundación tiene sus autoridades, presta sus servicios y se 
nutre de una serie de fondos; en este caso se trataba de una Fundación que habían hecho todos los operadores aéreos para el 
sistema de reserva de pasaje y asientos. Al tratarse de una Fundación, insisto, no tenía acciones. Incluso, se trataba de una 
Fundación de Derecho belga, cuya legislación es algo más complicada. El nombre de la Fundación es "Sita Foundation". Queda 
claro que por ese motivo no podía figurar, más allá de que podría haber habido alguna referencia en cuanto a que se participaba 
como integrante de esa Fundación. Desde el punto de vista jurídico tampoco podía figurar, porque no había ningún elemento como 
para decir, por ejemplo, que había acciones que correspondían a tal y tal persona. 


Cuando se transforma en una sociedad anónima, a PLUNA le toca una cantidad muy pequeña —no recuerdo con exactitud, pero 
creo que el dos por mil-, pero el sistema era tan grande que el porcentaje genera U$S 9:000.000. Entonces, cuando se opera la 
transformación, ¿a quiénes les corresponden las acciones? A los usuarios. ¿Y quiénes eran los usuarios? En ese momento, era 
PLUNA S.A. Ahí se plantea una discusión en la que abogados vinculados a la PLUNA Ente Autónomo entendían que eso debía 
ingresar por esta última, pero desde el punto de vista jurídico creo que era claro que no era correcto. Incluso, nosotros defendimos 
esa tesis, en defensa del Estado, pero extralimitando lo jurídico, porque si la operación se realiza y eso va a ser distribuido entre los 
usuarios, objetivamente tiene que ser entre quien está usando el sistema de reservas, que en ese momento es PLUNA S.A. De 
todas formas, en tanto que el Estado es integrante de PLUNA S.A. en un 50%, la mitad de los aportes quedaron dentro de su 
órbita. 


Posteriormente, la situación comienza a erosionarse. En 1999 hay una baja de actividad; en 2000 se mantiene baja y aparecen 
pérdidas, y en 2001 aparece la catástrofe mundial de la aviación y las pérdidas aumentan todavía más. Tanto crecen, que PLUNA 
llega nuevamente a una situación de quiebra. Esto obliga a hacer una capitalización por parte de VARIG, que capitaliza los adeudos 
que PLUNA S.A. tenía con VARIG por concepto de arrendamientos, mantenimiento y otros elementos, por alrededor de 
U$$ 14:000.000. A su vez, el Estado también capitaliza deudas que venían, incluso, desde la época original de la licitación de la 
DGIA —cabe aclarar que durante todos los años que ha operado, PLUNA ha pagado sus cuentas regularmente, pero había una 
deuda atrasada- y del Banco de Seguros del Estado, también por elementos de la época de PLUNA estatal. 


Ahora la empresa está en una situación de equilibrio y con fuertes presiones sobre la gerencia para que el resultado sea mejor que 
el que ha tenido en estos últimos años, ya que creemos que se pueden hacer mejoras desde el punto de vista gerencial. 


Lo que está claro es que de aquí para adelante no hay más créditos para capitalizar y habría que poner dinero. Suponiendo que el 
año que viene suceda lo mismo que el anterior —pensemos que sean U$$ 12:000.000 de pérdida-, el Estado debería poner 
U$$ 6:000.000. Entonces, hay que preguntarse si es prioridad del Estado poner esa cantidad en una empresa aérea. Creo que es 
un tema que también tenemos que discutir con motivo de esta Rendición de Cuentas y por eso es que se incluye ese artículo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Ha sido muy importante su exposición, pero lamentablemente a las 16 horas está citado el Plenario. No 
digo que hagamos un cuarto intermedio para otra oportunidad, porque sería un poco exagerado, pero si el señor Ministro quiere 
venir, lo recibiremos con mucho gusto. 

Agradecemos mucho vuestra presencia y, en el disenso o en el consenso, siempre son bienvenidos a esta Casa. 


Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 16) 


linea del nie de nádaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


